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Forord 

Det danske vejvæsens historie kan ikke måle sig i alder med Romerigets vejvæsen. 
Fjerne tiders Danmark havde ikke det store bepov for et organiseret vejvæsen, idet 
den dominerende transportform var skibstrafikken. Det var først efter middelålde­
ren i takt med udviklingen i samhandelen, at fandtransport fik større betydning. Det 
medførte efterhånden et behov for lovgivning om veje. Det er 200 år siden, vi kom 
til den milepæl, som satte afgørende skel i dansk vejvæsens historie: Forordning 
om Ve i-Væsenet i Danmark. Den blev underskrevet af Christian VII den 13. 
'december 1793 og trådte i kraft den følgende l. januar. 

Vejforordningen er den første samlede danske vejlov. Med den begyndte en 
ny epoke i de danske vejes historie. Der blev skabt et stærkt statsligt vejvæsen, 
som skulle stå for anlægget af et landsdækkende hovedlandevejsnet Et lands­
dækkende vejnet, som i datidens opgangsperiode skulle anlægges "såvel til 
agerdyrkningens, handelens og den indre samfærdselsfremme som til be­
kvemmelighed for de rejsende", som Frederik V udtrykte det allerede i 1761. Det er 
en målsætning for anlæg af veje, som har gyldighed den dag i dag. 

• I anledning af Vejforordningens 200 års jubilæum har vi i denne publikation 
kort forsøgt at beskrive udviklingen i den danske vejlovgivning gennem tiderne, fra 
Jyske Lov frem til vore dages vejlov. 

Per Milner 
Vejdirektør 
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Fra Jyske Lov til vejreformer 

De første bestemmelser om veje findes 
i de middelalderlige love i Danmark. 
Således siges det i Valdemar Sejrs Jy­
ske Lov fra 1241, at "til hver By bør 
retteligførefire Veje, de, somfra 
Arilds Tid har fØrt dertil", og dem "må 
ingen spærre eller ødelægge, men den, 
som spærrer eller ødelægger dem, skal 
bøde tre Mark til Kongen, og dog gøre 
Vejen farbar". De større veje kaldes 
"Kongens Hærstræder" eller "Adel­
veje", og der tales om veje, "der fører 
til Købstaden, til Tinge, til Strand eller 
Skov". 

Jyske Lov bestemmer videre, at 
vejenes vedligeholdelse påhviler bøn­
derne. Den siger, at "Paa hver Bymark 
skal de Ejere, der bor på Marken, 
istandsætte den offentlige Hovedlande­
vej". Her blev det altså som princip 
fastslået, at bønderne skulle udføre alt 
arbejdet ved vejene - sådan som det 
vedblev �m�~�. �d� at være de næste 600 år. 

Alt i alt er bestemmelserne om 
vejene dog få i middelalderens love, og 
om noget tilsyn med vedligeholdelsen 
siges der intet. Hele retsgrundlaget 

"Holbo Herreds Vej" i Nordsjælland er et stykke smukt bevaret middelaldervej. 
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med bestemmelser fordelt i de enkelte 
landskabslove gør det sandsynligt, at 
det her ikke drejer sig om statslige veje. 
I hvert fald var der ikke tale om en fæl­
les vejordning. Men man klarede sig 
middelalderen igennem, fordi vejene 
ikke havde den store betydning for riget 
og samfærdslen i Danmark. 

Efter middelalderen blev de tidli­
gere landskabslove afløst af rigslove. 
Blandt de spørgsmål, der blev aktuelle, 
var at få en ordning på vejvæsenet. Ve­
jene var i meget dårlig stand, og hvis 
forholdene skulle forbedres, måtte der 
gives ensartede regler for hele landet. 



En af de første rigslove, som giver 
regler for veje og broer, er Christian 
III' s Københavnske Reces fra 1547, 
som blev gentaget i den såkaldte Kol­
ding-ske reces fra 1558. Her gives der 
mere detaljerede bestemmelser "Om 
Broere oc adelfare Weye". Det siges 
her, at lensmænd og andre, som oppe­
bærer "Brokorn", skulle istandsætte alle 
broer i deres len med solide stolper og 
"Bulfjæle". 

Om de "adelfare Weye" sagde re­
cessen, at hvis der her var "onde og dy­
be Putse", skulle menige herredsmænd 
tilsiges til at "forfylde og færdiggøre 
slige onde og dybe Weye" . 

Selv om bestemmelserne i reces­
sen stadig blev indskærpet, blev vejene 
dog ikke meget bedre. For også den 
gang var det kun penge, der kunne ska­
be gode veje. Først kong Frederik Il 
gik i spidsen. I 1585 skrev han i et 
åbent brev, at da hans rejse tit "falder 
mellem vor Slot Frederiksborg og Kø­
benhavn har Vi ladet gØre og berede os 
en Vei derimellem". Denne 34 km lange 
vej havde en bredde af 12 alen (7,4 m). 
Dens i forhold tillandets øvrige veje 
"majestætiske" udstyr og den omstæn­
dighed, at den var forbeholdt kongen 
alene, gjorde, at den blev kaldt "Konge­
vej". 

Denne stenbelagte vej blev efter­
fulgt af andre kongeveje på Sjælland og 
en enkelt i Jylland. Bestemmelsen om, 
at kongevejene var for kongen alene, 
blev forsøgt opretholdt med stor streng-

h.ed af Frederik II og hans efterfølgere. 
Det var dog uden den helt store succes, 
idet bønderne benyttede dem, selv om 
de var afspærrede med hegn og bomme. 

Kongevejsbegrebet kunne derfor 
ikke opretholdes i det lange løb og efter 
1743 blev færdselsforbudet ikke hånd­
hævet. Kongevejenes tid var udløbet, 
da de store nye veje blev anlagt i vejre­
formernes tid. 

Ved enevældens indførelse i 1660 
blev den lovgivende magt koncentreret 
hos kongen. Og det mærkedes efterhån­
den også på vejområdet. Christian V' s 
forordning fra 1670 Om Vejene i Dan­
mark at forfærdige og vedligeholde 
tyder på, at kongen havde et stærkt øn­
ske om at få vejene bragt i orden. Men 

Braunius' prospekt af Københavnfra 1587. 

der blev ikke ændret på det hidtidige 
princip, at vejarbejdet var pligtarbejde 
for bønderne. I reskripter fra 1682 og 
1688 systematiserede tilsynet med veje­
ne, og der blev ansat vejmestre i hvert 
amt. Allerede i Forordningen af 1690 
blev disse vejinspektører dog afskaffet 
igen, "såsom de lideteilerintet have 
iagttaget og forbedret Landevejene 
imod den Løn, som dem hos Bønderne 
har været tillagt". 

Danske Lov af 1683 indeholder 
kun et kort, temmelig intetsigende ka­
pitel om veje, i det væsentligste blot en 
gentagelse af Jyske Lov fra 1241. 

Den bugtede vej er hovedvejenfra Valby Bakke ind til København. 
Til venstre ses en rejsevogn, til højre et fornemmere køretøj. 

··iei 

3 



I følge Forordningen af 1690 skul­
le alle de vigtige veje opmåles, og den­
ne opgave blev overdraget astronomen 
m.m. Ole Rømer. Han Iod i årene 1691-
1697 alle de store veje køre igennem 
med en dertil indrettet "milevogn". På 
de vigtigere veje blev der opsat mile­
pæle "af huggen Kamp" for hver hele, 
halve og kvarte mil. 

På trods af alle love, forordninger 
og reskripter var de danske veje dog 
stadig dårlige tillangt op i 1700-tallet. 

3!4 milesten ved Hill erødfra 
Ole Rømers tid. 
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"Store Veye udi Selland, Jylland, Fyen, Slesvig Holsten og Stormarn". 
Kort fra 1697 over de veje, der blev opmål t af Ole Rømer. 



Fra vejreformer til Vejforordning 

I 1761 besluttede Frederik V i en kon­
gelig resolution at "saavel til Agerdyrk­
nfngens, Handelens og den indre Sam­
færdsels Fremme som til Bequemme­
lighedfor de Reisende, at lade anlægge 
nye Hoveveie i alle Landets Pro­
vindser". I 1763 blev Direktionen for 
de nye V �~�i�a�n�l�æ�g� oprettet, og den første 
direktør blev geheimeråd F.C. Rosen­
krantz. Han blev i 1766 afløst af den 
tyskfødte ingeniørgeneral H.W. von 
Huth. 

l l /4 Milesten på hovedlandevejen 
København-Roskilde. 

Det kneb imidlertid med den vej­
tekniske kunnen i Danmark, og derfor 
indkaldtes i 1764 tre vejingeniører fra 
Frankrig. På dette tidspunkt havde 
Frankrig nemlig de bedste veje og også 
de bedste vejingeniører, som var ud­
dannet på "L 'Ecole des Ponts et 
Chaussees", der var oprettet i 1747. Det 
var overingeniør Jean Marmillod, som 
var født i Schweiz, og 2 andre 
vejingeniører. Marmillod blev udnævnt 
til "Ober-Vey-Inspekteur". 

Der påbegyndtes nu en udbygning 
af Danmarks vejnet, som bragte det 
langt forud for sin tid. De første hoved­
landevejsanlæg, som Marmillod gik i 
gang med, var anlægget af vejene fra 
København til henholdsvis Fredensborg 
og Roskilde. Den første hovedlandevej 
i Danmark blev således vejen mellem 
Vibenhus (ved København) og Fredens-

borg, som blev åbnet i 1775, mens ho­
vedlandevejen til Roskilde blev åbnet 
året efter. De nye veje var anlagt med 
den efter forholdene store bredde af 60 
fod (18,9 m). 

Marmillod kunne desværre ikke 
helt komme overens med. de danske 
myndigheder, og han forlod derfor 
Danmark i 1776 med sin danskfødte 
hustru. Efter hans afrej se blev ledelsen 
af det statslige vejvæsen overtaget af 
løjtnant Rosenberg, som blev udnævnt 
til overvejinspektør. 

"General-Vei-Commissionen" 
nedsættes 
I henhold til en kongelig resolution af 
7. januar 1778 nedsattes en vejkommis­
sion, der bl.a. fik til opgave at gennem­
gå alle anordninger om veje og frem­
sætte forslag til eventuelle nye " sal1)t 
derefter om bemeldte Veie at forfatte en 
saadan med Landet og Vores havende 

En af Marmillods konstruktionstegninger af broen over 
Langstrup å på Fredensborgvejen. 

n: ·o 
�[�5 �5 �[ �~� Jun Pant de f\11 pieels d ollYeriure ef'I:Jtpieds de Ton's'llem d'unetclea l"auk 

conftmit en �m�a�~�e�>�n�n�e�r�i�<�;� <Wecmursenailes .!m P"remerhl n !s, revctus en picrn·s de Be>mhdm' 
fur lenotn.,au chevnin de �C�o�J�J�C�n�h �a�~ �e �n� a �}�~�i�e�d �e �n�.�s�b�c�r�~ �.� pl,,ce li1r un miGeau ,·is a ,·i.s c1· 

kicib.s.huus a �1�3�~� loifes l p ie:{d au de la de celui m 5 enl77-t. 

�C�O�U�P�f �~� 
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Øiemed passende Plan, som siden kun­
ne følges". Et af medlemmerne blev 
von Huth, som havde den vejtekniske 
baggrund. Men først og fremmest skul­
le Vejkommissionen forestå de igang­
værende og kommende vejanlæg. I no­
vember samme år blev den i et reskript 
ophøjet til General-Vei-Commission. 
Indledningsvis meddeles det, at "denne 
bestandig vedvarende Commission skal 
have Bestyrelsen over det ganske Vei­
væsen i Danmark". 

Jellebro, tegnet af Marmillod, ligger 
ved Usserød på Fredensborgveje n. 
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Som vejledning for Generalvej­
kommissionen opstillede reskriptet en 
række almindelige regler for vejenes 
anlæg og vedligeholdelse. Særlig gjaldt 
det hovedlandevejene, hvor der blev gi­
vet nøje regler for udformningen. Un­
der Generalvejkommissionen oprette­
des ved kongelig resolution i 1785 et 
kongeligt Vej({orps med en overvejme­
ster, vejmestre og konduktører. 

Generalvejkommissionen stod op 
til 1793 for anlægget af flere nye vej­
strækninger: Klovtofte-Køge, Køben­
havn-Dragør, Roskilde-Korsør, Roskil­
de-Kalundborg og Usserød-Helsingør. 

Bompenge indføres 
Allerede i 1773 og 1774 var der blevet 
etableret bomme henholdsvis ved Dam­
huset på Roskildevejen og i Lyngby på 
Fredensborgvejen. Den 15. februar 
1786 kom der en generel Forordning 
"angaaende Bompenges Erlæggelse paa 
de nye Landeveie, som deels allerede 
e re færdige, dels begyndte og herefter 
anlegges i Danmark". For hver mil 
skulle der etableres en bom og et bom­
hus, hvor de vejfarende skulle betale 
bompenge hver gang, de passerede. 

Rettighederne til at opkræve bom­
penge blev udbudt i auktion og over­
draget til den højestbydende. Det var 
dog kun på de sjællandske og fynske 
landeveje, der blev opstillet bomme. 
Til Jylland nåede de aldrig. 

"Passertegn" fra Vejkorpsets tid. 



Reventlow skriver Vejbe­
tænkning 
En af de vigtigste opgaver for General­
vejkommissionen var at udarbejde en 
vejlov for hele Danmark. I 1784 blev 
den senere statsminister Christian Dit­
lev Frederik Reventlow, som havde stor 
viden om landboretlige forhold, og for 
hvem bøndernes ve og vel lå stærkt på 
sinde, medlem af Generalvejkom­
missionen. Han satte sig ind i andre 
landes vejlovgivninger og studerede og­
så de forordninger, der i 1784 og 1787 
var givet for vejene i hertugdømmerne 
Slesvig og Holsten. 

I løbet af de næste år udarbejdede 
Reventlow en håndskrevet Plan til en 

Geheimestatsminister Christian Ditlev 
Frederik Reventlow, 1747-1827. 
Malet af Valdemar Kornerup. 

forbedred Indretning af Veivæsenet i 
Kongeriget Danmark. Denne Vejbe­
tænkning kom til at udgøre grundlaget 
for Danmarks første samlede vejlov og 
er nu for første gang udgivet i anled­
ning af 200 års jubilæet. 

I indledningen begrunder Revent­
low sin plan for de danske veje, idet 
han skriver: "/et Land som Danne­
mark, i hvilket alting synes at beviise, 
at det har Handelsbalancen imod sig, 
at det aarligt fortærer meere end det 
erhverver, kan Regieringen intet vigti­
gere Øyemeed have, end ved Besparel­
ser at formindske Udgifterne og ved en 
større Virksomhed at forøge Frembrin­
gelsen saavel af raae produkter som af 

Konstnerens og Haandværkerens Arbei­
der". 

Videre skriver Reventlow: "Naar 
Veyene ere gode, istedetfor tilforn slet­
te, da kan den Reisende i en Dag kom­
me saa langt som ellers i toe, da kan 
Landmanden og Fabricanten med den 
halve Hestemagt i den halve Tid, uden 
Farefor at fordærve Vm·ene, Heste el­
ler Vogn, med ulige mindre Bekostning 
og Tidsspilde føre sine Varer til Afset­
nings Stedet. Fleere kunne concurere 
om Afsetningen, Priserne blive lettere 
paa de første Nødvendigheder i Landet 
selv, og Afsetning til Fremmede aabnes 
saavel afraae som afforarbeidede Va­
rer, hvor tilforn ingen var muelig". 

"Prospect af den nye anlagte Vey udenfor Stadens Nørre Port". Alleen, som er 
belagt med brosten, er inddelt i færdselsbaner for kørende, ridende og gående. 
Radering af Fr.L.Bradt, ca. 1790. 

I :C l' \1 lll'- '": \'-l \(;f'l , 1:) l'"'·' ]· OH �S�·�! �: �\�J�>�K�' �~ �.� 
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Christian VII underskriver 
V ej forordningen 
På grundlag af Reventlows Vejbetænk­
ning udarbejdedes et detaljeret forslag 
til en vejforordning, som efter at have 
været til udtalelse hos relevante myn­
digheder kunne forelægges kongen til 
godkendelse. Og den 13. december 
1793 kunne Christian VII sætte sit navn 
på Forordning om Vei-Væsenet i 
Danmark. Den trådte i kraft den føl­
gende l. januar. Det var den første 
samlede vejlov i Danmark, og hermed 
begyndte en ny epoke i de danske vejes 
og vejvæsens historie. 

I Vejforordningens indledning ud­
trykkes betydningen af, at Danmark 
skal have gode veje:" At, da det er nød-

vendigt, at Vejene (til Bequemmelighed 
for de Reisende, og til Fordeelfor 
Landboerne, i Henseende til deres Pro­
dukter og Varers desto lettere Frem­
bringelse) allevegne sættes i saa god og 
brugbar Stand, som Mueligheden og et­
hvert Steds Leilighed tillader; Saa have 
vi, i dette almeennytige Øiemærke, og 
med Hensyn paa Orden og Virksomhed 
i sammes Udførelse, besluttet, ved en 
almindelig Anordning i Vort Rige Dan­
mark, ikke allene at fastsætte de Reg­
ler, efter hvilke Anlægget skal skee og 
Arbejdet fremmes, men endog nøiag­
tigen at foreskrive de Pligter, som 
paaligge alle Vedkommende, i dette Til­
fælde. Med disses Bestemmelse have Vi 
fornemmeligen iagtta?et, at de, med 

Udsnit af kort for rejsende over hovedlandevejen København-Korsør, 
tegnet ca. 1775. 
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denne Foranstaltning forbundne, Byr­
der lignes og fordeles saaledes, at de 
blive saa lidt trykkende, som muligt; Vi 
paatvivle derfor ikke, at jo enhver af 
Vore kiere og troe Undersaatter, med 
vedbørlig Nidkierhed, Velvillighed og 
Lydighed, efterkommer Vore, paa 
forannævnte Grundsætninger byggede, 
og til Landets Gavn sigtende, Bud, 
hvilke e re følgende:". 

I Vejforordningens fem "Capit­
ler" med ialt 97 paragraffer er fastsat 
en række - ofte næsten minutiøse - be­
stemmelser og regler for vejene og 
vejtrafikken. Det omfatter alt, der hav­
de betydning for vejenes anlæg, indret­
ning og vedligeholdelse, og for alle, der 
kørte eller færdedes på dem. 

�~�o�r�n�t�b�n�t�n�g� 
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I "Capitel I. Almindelige Forskriv­
ter, angaaende Veienes Inddeling og 
Indretning"§ l inddeles "Veiene i 3 
Klasser, nemlig: Hoved-Landeveie, 
mindre Landeveie og Biveie. 
Hoved-Landevei ere de, somforbinde 
en Provinds med den anden. 
Mindre Landeveie kaldes de, som ikkun 
føre entenfra en Kiøbstæd til en anden, 
eller til almindelige Færge-og Lade­
stæder, eller og tiene en heel Land­
strækning som Vei til nogen betydelig 
Kiøbstæd. Alle øvrige Veie ere Biveie, 
som, efter deres forskiellige Bestem­
melser, have Navn af Sogne-Kirke­
Mølleveie, o.s.v." 

I § 2 er det landsdækkende hoved­
landevejsnet angivet som: "Hoved­
Landeveiene i Sjælland e re: Veiene fra 
Kiøbenhavn, til Corsøer, Callundborg, 
Vordingborg og Helsingøer. 

l Fyen. Veienfra Nyborg til 
Odense, og derfra til Middelfart, paa 
den nordre, samtfra Nyborg til Assens, 
Bøyden eller Faaborg, på den søndre 
Side,· ... . 
l Jylland. Den Østlige Hovedveifra 
Aalborg til Hobroe, Randers, Aarhuus, 
Skanderborg, Horsens, Veyle og Snog­
høy, samtfra Veyle til Co/ding, og der­
fra til Snoghøy. Den vestlige Veifra 
Haderslev til Ribe, Varde, Ringkiøbing, 
Holslebroe og Lemvig, samtfra Holsle­
broe til Viborg og Hobroe. 
Paa Falster. Fra Gaabense til Guld­
borg. 
l Lolland. Fra Guldborg til SakskiØ­
bing, og delfra til Mariboe og til Rød­
bye." 

Placeringen af færgestedet ved 
Lillebælt skulle således afklares før an­
lægget af den ene af de fynske hoved­
landeveje. De jyske hovedlandeveje 
skulle have forbindelse sydpå over Ha­
derslev til Altona og Hamburg. Det var 
et hovedlandevejsnet på knap 140 mil 
eller ca. 1.030 km, som Generalvej­
kommissionen herved havde planlagt. 

Hovedlandevejsnettet i 
Kongeriget Danmark 1793 

Anlagt før 1793 

Planlagte 

• • • • • • • •• • • • • ••• • • • • •• • • • • • : . 
• • • • • • • • •• • • • •• • • • • • •• • • 

I Vejforordningens § 5 fastsættes 
videre, at hovedlandevejene skal være 
"Steenveie, belagte med harpet Gruus, 
eller saa kaldte Chausseer". De nye 
veje blev anlagt efter fransk forbillede -
med lange, lige strækninger og opbyg­
get af 2 lag svære sten, dækket af grus. 
I byerne skulle vejene være belagt med 
brosten. 

•• ••• ••••• • •• • 
• ••• 

• 
••• • 
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V ej ene forsynes med milesten 
I § 20 siges det, at "Milepæle bør op­
rettes saavel paa de mindre, som paa 
Hoved-Landeveiene. Hvor det paa Ho­
ved-Landeveiene bliver alt for kostbart 
at forskaffe Milepæle af Marmor, bør 
de forfærdigesafhugne Kampestene". 

De hovedlandeveje, som blev an­
lagt efter vejreformerne, var alle forsy­
net med milesten. Helmilestenene var 
høje, slanke obeliskformede sten af 
marmor, som det stadig kan ses på 
Roskilde-Korsør-vejen. Det siges vide­
re i Vejforordningen, at "hele, halve 9g 
fierding Milepæle gives forskellige 
Skikkelser". 

Endnu en ting kom til på de nye 
veje. Det var § 23 om vejtræer, som al­
lerede var kendt fra baroktidens franske 
parkanlæg. Allerede i 1766 startede be­
plantningen af træer langs de nye veje. 
Både reskriptet af 1778 og Vejforord­
ningen gav begrundelser for, at vejtræer 
langs vejene havde stor nytte. Og Vej­
forordningen bestemmer, at der skal 
plantes træer langs alle hovedlandeveje. 

I Vejforordningens "Capitel2. Om 
Forpligtigelse til Veiarbeidet, samt 
Arbeidets og de øvrige Bekostningers 
Fordeling"§ 25 anføres "Som alminde­
lig Grundsætning, i Hensigt til alle 
Veie,fast/)ættes, at den, som har Nytten 
afVeien, bør ogsaa bære Byrden af 
dens Indretning og Vedligeholdelse". 

Da hovedlandevejene var til det 
almindeliges gavn, så burde hele landet 
bidrage til deres anlæg. Vedligeholdel­
sen derimod måtte påhvile de amter og 
distrikter, hvorigennem vejene løb. 
Men de vejfarende skulle dog bidrage 

JO 

hertil ved betaling af bompenge. For 
bøndernes skulle en del af deres 
forpligtigelser stadig kunne kræves som 
naturalarbejde, altså som ulønnet pligt­
arbejde. Men naturalarbejdet blev me­
get begrænset og nøje specificeret. 

"Capitel3. Om Arbeidsmaaden" 
drejer sig fortrinsvis om tekniske 
spørgsmål, men organisationen og ad­
ministrationen af anlægs-og vedlige­
holdelsesarbejder berøres også. Der 
fastsættes regler for arbejdspligtiges, 
dvs. i første række bøndernes, arbejde 
ved vejarbejderne. Det pålægges bl.a.; 
at de skal varsles i god tid. I § 57 omta­
les vejmanden, der sk;al foretage 
vedligeholdelsen af hovedlandevej ene, 
dog højst på en !h mils strækning. 

"Capite/4. Om Opsynet over Veie­
ne og Veiarbeidet." beskriver i§ 67; at 
en "Kongelig Veimester" mindst en 
gang om året skal vurdere alle vejenes 
tilstand. I følge § 73 skal der på alle 
poststationer og skiftesteder ligge en 
klageprotokol, "som skal forevises en­
hver Reisende", som her kan fremføre 
eventuelle klager over vejenes tilstand. 

Endelig "Capitel5. Om Veipoliti­
et." omtaler mest færdselsregler og for­
bud. § 89 fastslår, at højrekørsel skal 
gælde for hele landet, idet der siges, at 
"naar 2 Vogne møde hinandenpaa Vei­
en, bør enhver holde til sin høire Side." 

11 Ml/L-sten af norsk marmor. 
Står mellem Sorø og Slagelse på 

hovedlandevejen København-Korsør. 
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Fra Vejforordning til Lov om Bestyrelsen af Vejvæsenet 

Arbejdet med anlægget af vejnettet ef­
ter Vejforordningens forskrifter gik ik­
ke så hurtigt som oprindeligt planlagt. I 
årene efter 1793 holdt Generalvejkom­
missionen også noget igen med at sætte 
nye anlægsarbejder i gang. 

Generalvejkommissionen 
nedlægges 
Generalvejkommissionen skulle efter 
reskriptet af 1778 som nævnt være 
"bestandig vedvarende". Generalvej­
kommissionen bestod imidlertid kun til 
1808, da dens opgaver blev lagt ind un­
der Rentekammeret. 

Det kongelige Vejkorps, som stod 
for anlægsarbejderne på hovedlande­
vejene, bestod overvejende af officerer 
og var organiseret i militære former, 
dog uden at stå i direkte forbindelse 

med hæren. Vejkorpset bestod indtil 
1834, da hovedlandevejsarbejderne 
blev lagt ind under det militære 
lngeniørkorps. Ingeniørkorpset va­
retog herefter anlægsarbejderne indtil 
nyordningen af vejvæsenet i 1867. 

De første veje på Sjælland var op­
bygget efter fransk model, dvs. med 2 
lag svære kampesten i bunden. De var 
derfor. meget materialekræv ende. En 
mere materialebesparende opbygning, 
hvor der kun anvendtes et lag bundsten, 
blev foreslået af franskmanden Tresa­
guet i 177 5. Og i 1820 foreslog den en­
gelske vejingeniør MacAdam en opbyg­
ning med kun et lag skær':er. Denne 
blev endnu nogle år efter yderligere 
forbedret og gjort billigere. Det blev 
derfor makadamvejenes tidsalder helt 
op til vore dage. 

Slaget på Reden 2 .apri/1801 var led i optakten til krigen 1807-14. 
Malet af C .A. Lorentzen: 

Landet bindes sammen 
Under krigen 1807-14lå vejarbejderne 
stort set stille. Men omkring 1820 kom 
der fart på igen, og i 1836 var der byg­
get 77 mil "chausseer" (ca. 570 km). 

Den 29. september 1841 -altså 
nøjagtigt 600 år efter Jyske Lov - skete 
en revision af Vejforordningen af 1793. 
Det var "Forordning, indeholdende ad­
skillige nærmere Bestemmelser af, hvad 
Forordningen af 13. December 1793, 
angaaende Veivæsenet i Danmark, er 

7 MilL-sten af granit på hovedlande­
vejen Roskilde-Kalundborg. 
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foreskrevet om Veiarbeidet og Veiud­
givternes Fordeling, med mere." I ind­
ledningen begrundes revisionen med 
"fornemmelig i det Øiemed, at al Natu­
ralarbeide saavel til nyt Anlæg af 
Hovedlandeveie og mindre Landeveie, 
som til Vedligeholdelse af de Hoved­
landeveie og mindre Landeveie ... maat­
te, saa vidt muligt, aldeles kunne ophø­
re ... ". 

Ved den nye forordning blev natu­
ralarbejdet på hovedlandeveje og min­
dre landeveje således endeligt afskaffet. 
Såvel anlægsarbejdet som leverancer af 
materialer til disse veje blev herefter 
udbudt i entreprise, mens vedlige­
holdelsen for hovedlandevejenes 
vedkommende blev udført af faste vej­
mænd og på de mindre landeveje af le­
jet mandskab. På bivejene kunne vejar­
bejderne dog stadig udføres som 
naturalarbejde. Men efterhånden faldt 

dette også bort og blev udført i 
entreprise eller ved hjælp af vejmænd. 

Forordningen af 1841 fastslog 
endvidere, at de kommende hoved­
landeveje kunne anlægges som sværere 
eller lettere "chausse", og vejbredden 
blev også reduceret fra VeJforordnin­
gens 20 alen mellem grøfterne til 16 
alen, og i visse tilfælde endda kun 14 . 
eller endog 12 alen. 

Hovedlandevejsnettet blev også 
ændret ved den nye forordning. Assens 
var blevet valgt til færgested, og derfor 
blev "den Vei, der i Nærheden af 
Vissenberg bøier af fra Hoved/andevei­
en mellem Odense og Middelfart og i 
sydvestlig Retning gaaer til Assens" op­
højet til hovedlandevej. I Jylland kom 
flere nye hovedlandevejsstrækninger 
til. Det var Nørresundby-Hjørring­
Frederikshavn, Holstebro-Thisted, 
Århus-Silkeborg-Gjelleruplund-Ring-

kjøbing og Viborg-Randers. Til gen-
· gæld blev strækningerne Viborg-Hobro 
og Ringkjøbing-Lemvig nedklassifi­
ceret til mindre landeveje. 

Amtsvejvæsener oprettes 
Entreprisebestemmelserne for hoved­
landevejene og de mindre landeveje 
gav stødet til, at der efterhånden inden 
for hvert amt oprettedes et ordnet vej­
væsen, ledet af en amtsvejinspektør 
med vejassistenter som hjælpere og 
med vejmænd til udførelse af det dagli­
ge vedligeholdesarbejde. 

I 1846 resterede af de planlagte 
hovedlandeveje ca. 3/4 af de jyske, 
mens øerne havde fået hele deres ho­
vedlandevejsnet opbygget. I årene frem 
til 1867 blev det jyske hovedlandevejs­
net færdigudbygget, og det samlede net 
nåede op på 180 mil eller ca. 1.350 km. 

Roskilde Kro ved Vridsløselille. Kroerne var datidens 
rastesteder for de rejsende. Akvarel af C. Bayer. 

"Dagvognen kører gennem landsbyen". Dagvognen besørge­
de persontransporten på landevejene. Malet af Hans Smidth. 
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Bompengesystemet ophæves 
Bompengesystemet, som var blevet 
indført i 1786, blev hurtigt meget 
upopulært og gav anledning til en 
mængde gnidninger og klager. Det 
holdt da heller ikke evigt. På Fyn for­
svandt det i 1851 og på Sjælland-bort­
set fra Københavns amt- i 1854, mens 
det først ophævedes 1915 i København. 

Jernbanerne overtager 
fjerntransporten 
Den 26. juni 1847 åbnedes jernbanen 
mellem København og Roskilde. Det 
var den første jerbanestrækning i selve 
kongeriget Danmark, idet strækningen 
Kiel-Altona i Hertugdømmet Holsten 
allerede var åbnet i 1844. 

Jernbanernes fremtrængen betød, 
at vejene efterhånden mistede deres be­
tydning som fjerntrafikforbindelser. 
Landevejene sank ned til kun at skulle 
klare den lokale trafik, herunder trafik­
ken til og fra jernbanestationerne. 

Da vejene således mistede deres 
betydning, måtte der en gennem­
gribende ændring af vejloven til. Det 
kom med Lov om Bes.tyrelsen af 
Veivæsenet, som blev vedtaget den 21. 
juni 1867 og trådte i kraft ved årsskif­
tet. Efter vejloven af 1867 blev vejene 
underlagt de pågældende kommunalbe­
styrelser, dvs. 25 amtsråd, 1.360 sogne­
råd og 85 byråd, hvortil kom Køben­
havns og Frederiksberg kommunal­
bestyrelser. 

Hovedlandevejene afskaffes 
De offentlige veje uden for købstæder­
ne blev inddelt i: "Landeveje" og "Bi­
veje", hvortil kom "Offentlige Gangsti­
er" . Landevejene var de veje, der var 
optaget på en landevejsfortegnelse, som 
Indenrigsministeriet-og senere Mini­
steriet for offentlige arbejder - udarbej­
dede. De blev for hvert amts vedkom­
mende bestyret af amtsrådet. Udgifter­
ne til vedligeholdelsen af de eksiste­
rende landeveje og anlæg af nye skulle 
betales af amterne. 

Af det tidligere centrale styre be­
varedes kun <len rest, at der under 

Indenrigsministeriet - og fra 1900 un­
der et nyt Ministerium for offentlige ar­
bejder - blev ansat en overvejinspektør. 
Han skulle føre tilsyn med, at amts­
rådene holdt landevejene i en passende 
stand, svarende til trafikken på vejen. 

Med hensyn til anlæg af nye 
landeveje og udvidelser af de bestående 
havde Overvejinspektøren en række be­
føjelser iflg. § 15: "Ingen Landeveis 
Retning eller Bredde kanforandres el­
ler nye Landeveie anlægges uden Mini­
sterens Samtykke." Et lignende tilsyn 
blev givet amtsrådene med hensyn til 
sognerådenes bestyrelse af bivejene. 

Røjels bom ved Geels Bakke på Fredensborgveje n. Der er livlig trafik af 
passer.ende, mens stenhuggeren arbejder bag sin skærm. Malet af Andreas Juul. 
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Bivejene blev bestyret af sognerå­
dene under tilsyn af amtsrådene. Ud­
gifterne både til vedligeholdelsen og 
anlægget af nye biveje blev afholdt af 
den enkelte sognekommune. Amtsrådet 
ydede dog i enkelte tilfælde tilskud her­
til, og i enkelte tilfælde udførtes arbej­
det af grundejerne som naturalarbejde. 

I købstæderne var vejene inddelt i: 
"Købstadsgader", "Landeveje og 
Landevejsgader", "Biveje", hvortil 
kom "Offentlige Gangstier". Købstads­
gaderne blev bestyret a( købstæderne 
og var ikke underlagt noget tilsyn. An-

" l MllL-sten af bornholmsk granit på 
København-Lyngby-vejen. 
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læg og vedligeholdelsen blev bekostet 
af den enkelte by. Landevejene og 
landevejsgaderne blev bestyret af amts­
rådene. Udgifterne tillandevejsgaderne 
afholdtes af amtsrådet og byrådet i for­
ening efter nærmere regler. 

Med vejloven af 1867 blev det 
meste af Vejforordningen af 1793 op­
hævet. Det gjaldt således kapitlerne 2, 

3 og 4 samt dele af kapitel l og 5. Men 
først med Vejbestyrelsesloven af 1957 
ophævedes Vejforordningen helt. 

De 75 år med centraliseret styre 
under Vejforordningen af 1793 blev en 
opblomstringstid for det danske vejvæ­
sen og for Danmarks veje, men tiden 
var løbet fra et centralt styre på dette 
område. 

Hovedlandevejsnettet i Danmark 1867 
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Fra Lov om Bestyrelsen af Vejvæsenet til vejbestyrelseslov 

I følge Vejbestyrelsesloven fra 1867 
skulle vejene være et kommunalt 
anliggende. I det næste halve århundre­
de blev der ikke anlagt mange nye veje, 
men vejvæsenets opgaver bestod langt 
overvejende i driften og vedligeholdel­
sen af de eksisterende. Alle udgifter til 
vejene skulle afholdes af amter og 
kommuner. 

Automobilen opfindes 
I slutningen af 1800-tallet så de første 
automobiler dagens lys. I 1885 opfandt 
tyskeren Daimler benzinmotoren og 
hermed tog udviklingen af bilerne fart. 
Især efter første verdenskrig kom der 
gang i biltraffikken. 

Det betød, at der indledtes en re­
næssance for vejene, som fik større og 
større betydning, også for fjerntra­
fikken. Der opstod et stort behov for 
anlæg af nye veje og for forbedringer af 
de gamle, som ikke kunne tage den 

voksende og stadig tungere biltrafik. 
De gamle makadamveje med deres tyn­
de belægninger var ikke mere i stand til 
at klare den øgede belastning, så det 
blev nødvendigt at forstærke dem. Ef­
terhånden faldt både de trafikale og 
økonomiske forudsætninger for vejlo­
ven af 1867 således bort. 

I 1930 havde Danmark et vejnet 
på 7.600 km landeveje og 45.000 km 
biveje, heraf kun ca. 10% grusveje. 

Motorafgifter indføres 
Det var især den økonomiske side af 
sagen, der var vanskelig at løse for am­
ter og kommuner. Det gav stødet til 
indførelsen af motorafgifter, som skulle 
anvendes til vejenes forbedring og ved­
ligeholdelse. Den første lov om moto­
rafgifter til vejformål er fra 1910. Af­
giften blev pålagt i forhold til bilens 
hestekræfter, men gennem forskellige 
love i perioden frem til 1927 blev den-

ne HK-afgift efterhånden omlagt til en 
vægtafgift. I 1927 blev der indført ben­
zinafgifter, der ligeledes skulle gå til 
vejformåL 

I årenes løb viste der sig behov for 
etablering af helt nye vejlinier. Det 
kunne imidlertid ofte være svært at få 
de lokale myndigheder til at bruge pen­
ge på sådanne opgaver, der ikke altid 
havde lokal interesse. Ved Motoraf­
giftsloven af 1927 blev der derfor op­
rettet en vejfond, der omfattede l% af 
vægt-og benzinafgiften. Vejfonden 
skulle bidrage til anlægsopgaver af 
mere landsdækkende betydning. 

På grund af den store arbejdsløs­
hed blev der i 1930 vedtaget en Lov om 

. Tilvejebringelse af Midler til Gen­
nemførelse af særlige Vejarbejder. 
Efter denne lov blev en vis procentdel 
af samtlige motorafgifter, dvs. vægt-, 
benzin-og omsætningsafgiften, stillet 
til rådighed for større vejarbejder. 

J ens Vejmand står som symbolet for situationen på de danske 
veje i tiden efter 1867. 

Automobil i støvsky på København-Roskilde-vejen. 
Støvplagen var et stort problem på de gamle makadamveje. 
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Trafikuheldene stiger 
I denne periode med stadigt voksende 
vejtrafik blev trafiksikkeden efterhån­
den et problem. I Lov om Sikring af 
Færdslen ved Vejkrydsninger samt 
ved Krydsninger mellem Veje og 
Jernbaner m.v. fra 1930 blev der stil­
let et beløb til rådighed for krydsnings­
fonden. Fondens midler skulle anven­
des til sikring af farlige vejkryds eller 
vejsving og af ubevogtede jernbane­
overskæringer samt til broer og viaduk­
ter ved jernbaner. 

Et andet stort problem var rydnin­
gen af vejene for sne. Det var efter 

Lyngbyvejen med biltrafik i 
midten af 1930'erne. 
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1867-loven landkommunerne, der ud­
førte snerydningsarbejdet på alle of­
fentlige veje, biveje såvel som landeve­
je, uden for købstæderne. Men med lov 
om snekastning fra 1938 overtog amter­
ne snerydningen på deres egne veje. På 
bivejene kunne snerydningen fortsat 
ske ved naturalarbejde, og det blev i 
vid ud.strækning anvendt af landkom­
munerne. I den strenge vinter 1939/40 
blev næsten 50% af hele snerydningen 
på bivejene foretaget af private. 

Store broer bygges 
Anlægsarbejderne i 1930'erne var ka­
rakteriseret af de mange store broer, 
der blev bygget i denne periode. De to 
største var Lillebæltsbroen i 1935 og 
Storstrømsbroen i 1937. Af de øvrige 
større kan nævnes Limfjordsbroen ved 
Aalborg i 1933, Guldborgbroen 1934, 
Oddesund 1938, Vildsund 1939, Agger­
sund 1942 og til sidst Mønbroen i 1943. 

1930'erne var også det årti, hvor 
en ny vej type, motorvejen, som var be­
regnet udelukkende til biltrafik, be­
gyndte at dukke op i de europæiske lan­
de. Efter forbillede især fra Tyskland 
fremlagde tre store ingeniørfirmaer i 
1936 deres planer om anlæg af Motor­
veje med Broer over Store Bælt og 
Øresund. Det var et motorvejsnet på i 
alt 700 km til 628 mio. kr. Det var i 
princippet det "store motorvejs H", der 
her blev fremlagt. I 1941 blev det første 
spadestik til en motorvej fra Stor­
strømmen til Rødby taget. 

Vejsagernes administration 
Administrationen af vejsagerne i Mini­
steriet for offentlige arbejder foregik 
dels i et vejkontor, der blev oprettet i · 
1937, dels gennem Overvejinspektøren, 
hvis stilling var blevet oprettet ved vej­
loven af 1867. Vejkontoret tog sig af 
alle sager om fortolkning af vejlove, 
motorafgiftsloven og snekastnings­
loven. Endvidere blev fordelingen af 
vejfondsmidlerne foretaget af vejkonto­
re t. 

Under Overvejinspektøren hørte 
udarbejdelsen af en vejplan for hele 
landet og opstillingen af vejregler. I 
1943 blev de første vejregler udgivet. 

Lillebæltsbroen var en af 30'ernes store 
broanlæg. Den blev åbnet i 1935. 



Endvidere havde Overvejinspektøren 
ansvaret for gennemførelsen af lands­
dækkende trafiktællinger. 

Behovet for oprettelsen af et 
landsdækkende vejvæsen blev efterhån­
den større og større. Under 2. verdens­
krig foreslog en kommission, at der 
skulle oprettes et statsligt vejvæsen, 
som skulle have ansvaret for det over­
ordnede vejnet. Kommissionens arbejde 
resulterede i et forslag tillov om vej­
væsenet fra 1942. Her blev bl.a. hoved­
landevejene, som skulle udgøre "Lan­
dets Hovedfærdselsaarer", genoplivet. 
Forslaget blev dog ikke gennemført. 

Vejdirektoratet oprettes 
Det eneste resultat af kommissionens 
forslag blev, at Vejdirektoratet blev op­
rettet i 1949. Som den første vejdirek­
tør blev udnævnt Kaj Bang, som havde 
ledet vejkontoret Samtidig blev over­
vejinspektørstillingen og vejkontoret i 
ministeriet nedlagt. Vejdirektoratet fik 
til opgave at stå for administrationen af 
refusions-og vejfondsordningeme. 
Videre skulle der føres tilsyn med, at 
amter og kommuner opfyldte deres for­
pligtelser med hensyn til vedligeholdel­
sen af deres veje. Samtidig blev det be­
stemt, at store vejanlæg i fremtiden 
skulle vedtages af Folketinget ved lov. 

Den første motorvej åbnes 
I 1950'erne begyndte vejtrafikken igen 
at vokse kraftigt, og vejtransportens be­
tydning for transportafviklingen i lan­
det blev større og større. Det betød igen 
et stærkt stigende behov for investerin­
ger i nye og større veje - herunder at 
skabe et sammenhængende, tidssvaren­
de overordnet vejnet. Anlægget af mo­
torvejene, som var stoppet under 2. ver­
denskrig, gik i gang igen. Og Danmarks 
første motorvej kunne herefter åbnes 
den 23. januar 1956. Det var Hørsholm­
motorvejen, en 12 km lang strækning 
fra Jægersborg til Brådebæk syd for 
Hørsholm. 

Trafikken på de danske veje voksede kraftigt 
op gennem 1950' og 1960'erne. 

På Hørsholmmotorvejens åbningsdag ses bilkortegen på den 
første tur. 
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Fra vejbestyrelseslov til vejlov 

I midten af 1950'erne fik Danmark ef­
ter 90 år igen en ny samlet vejlov. Det 
var Lov om bestyrelsen af de offent­
lige veje af 29. marts 1957. Vejene 
blev nu klassificeret i seks klasser: 
- Hovedlandeveje var veje, der skulle 
betjene fjerntrafikken. 
-Landevejene inddeltes i 3 klasser, af­
hængig af deres betydning, fra fjerntra­
fikårer ned til veje af regional betyd­
ning. 
- Biveje blev opdelt i 2 klasser, afhæn­
gig af deres betydning for den lokale 
trafik. 

Helsingørmotorvejen ved Jægersborg 
med kraftig trafik. 
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1957-loven skelneåe ikke mellem 
land og by, idet veje og gader i byerne 
blev inddelt i en af de 6 klasser. Det 
gjaldt dog ikke for Københavns og 
Frederiksberg kommuner, hvor der kun 
blev hovedlandeveje og biveje. 

Den kommunale administration, 
der kendetegnede vejloven af 1867, var 
dog i vid udstrækning stadig bevaret i 
loven. Vejbestyrelsesloven fastsatte den 
enkelte vejbestyrelsesmyndigheds an­
svar for overkørsels-og adgangsfor­
holdene ved offentlige veje, som var 
vigtige for trafiksikkerheden. Der blev 
for hvert amt nedsat såkaldte § 35-
udvalg, der skulle tage sig af disse 
spørgsmål. Der blev endvidere givet 
regler for pålæg af byggelinier, hvor 
der kunne tages hensyn til fremtidige 
vejudvidelser og til planlagte veje. 

Den centrale indflydelse på vejvæ­
senet, som blev givet til ministeren for 
offentlige arbejder, blev udøvet gennem 
Vejdirektoratet. Vejdirektoratet skulle 
således føre tilsyn med, at amter og 
kommuner overholdt deres forpligtigel­
ser med hensyn til vedligeholdelsen. 
Når nye landeveje skulle anlægges, 
skulle Vejdirektoratet ligeledes god­
kende projektet. 

Tvistigheder blev afgjort i et sær­
ligt vejnævn. Det bestod af 16 med­
lemmer, som repræsenterede ministeri­
et f. off. arb. og andre ministerier, fore­
ninger for de forskellige kommunale 
råd og automobilorganisationerne. 

I Vejbestyrelsesloven var det vi­
dere bestemt, at der skullle udarbejdes 
en vejplan for hele landet. Planen skul­
le omfatte samtlige veje, der var af be­
tydning for den gennemgående trafik. 

Det blev ligeledes bestemt, at Vej­
direktoratet skulle udarbejde vejregler 
for udformningen, opbygningen osv. af 
vejene. 

I 1957 omfattede vejnettet i alt 
58.000 km veje, hvoraf 8.400 km var 
hoved-og landeveje og 49.600 km bi­
veje og bygader. 

Finansieringen fastlægges 
I Lov om tilskud til de offentlige veje 
af 7. juni 1958 blev reglerne for finan­
siering af de offentlige veje i Danmark 
fastsat. Loven omfattede anvendelsen 
af midlerne i vejfonden og refusionen 
af de kommunale vej udgifter. Det var 
et temmelig kompliceret system, 
hvorefter vejfondens midler skulle for­
deles. For vedligeholdelse og mindre 
anlægsarbejder var refusionen til am­
terne normalt 75%, mens vejfondstil­
skud til anlæg eller forstærkning af veje 
m.v. kunne op til 85% af udgifterne. 
Udgifter til hovedlandevejene betaltes 
med l 00% til anlægget af motorveje og 
øvrige hovedlandeveje samt til vedlige­
holdelsen af motorvejene. 
Vedligeholdelsen af de øvrige hoved­
landeveje skulle stadig betales af am­
terne. 



Hovedlandevejenes særstatus 
Med Lov om hovedlandeveje af 31. 
maj 1963 fik hovedlandevejene, som 
skulle betjene fjerntrafikken, en særlig 
stilling. Staten fik her betydelig mere 
indflydelse på dem end de øvrige veje. 
Dette gjaldt især motorvejene, idet de 
blev underlagt Ministeren for offentlige 
arbejder, dvs. Vejdirektoratet. Med 
hovedlandevejsloven blev det princip, 
som prægede Vejforordningen af 1793, 
således genoplivet, nemlig at hoved­
landevejene var et statsligt anliggende. 
Af et samlet offentligt vejnet på 60.000 
km var pr. januar 1964 ca. 2.900 km 
klassificeret som hovedlandeveje. 

For fremtiden skulle det bestem­
mes ved særlig lov, hvilke nye hoved­
landeveje der skulle anlægges, hvilke 
bestående veje der skulle arnklassifi­
ceres som hovedlandeveje, og hvilke 
hovedlandeveje der skulle omlægges 
eller udbygges som motorveje. 

Op gennem 1960'erne og begyn­
delsen af ?O'erne blev der igen bygget 
mange store faste forbindelser i Dan­
mark. Nævnes skal de 3 broer fra Fyn 
tii Langeland, Limfjordstunnelen i 1969 
og den nye Lillebæltsbro 1970. Motor­
vejsnettet, især omkring København 
blev udbygget, og mange både større og 
mindre veje blev anlagt,.udvidet eller 
forbedret. Den jyske motorvej blev 
fastlagt af Folketinget i 1965. Det var 
en periode med meget stor aktivitet på 
vejområdet. 

Vejloven af 1971 indføres 
Med kommunalreformen fra 1970 blev 
opgaver og byrder mellem staten og de 
lokale myndigheder fordelt, således at 
amt og kommune kunne bestemme over 
de lokale forhold samtidig med, at de 
overtog det økonomiske ansvar for de­
res handlinger. På denne baggrund ind­
førtes den nugældende vejlov, Lov om 
offentlige veje af 9. juni 1971. Vejlo­
ven trådte i kraft den 1.april 1972. 

Med denne vejlov genindførtes det 
3-strengede vejvæsen, hvor staten be­
styrer hovedlandevejene, de 14 amts­
kommuner står for landevejene og de 
275 kommuner har ansvaret for 

kommunevejene. De tre myndigheder 
bærer hver for sig den økonomiske byr­
de for deres veje. 

Som følge heraf blev vejtilskuds­
loven ophævet, og vejrefusion og vej­
fond bortfaldt. Som kompensation ind­
førtes i �s�t�~�d�e�t� generelle bloktilskud til 
aij1ter og kommuner fra staten. De må 
dog selv bestemme, hvordan disse 
bloktilskud skal anvendes. 

De tre vejbestyrelser blev med 
vejloven af 1971 således ligestillede. 
De forestår selv planlægning, anlæg, 
drift og vedligeholdelse af vejene. Men 
for at sikre en koordination og ensartet 
standard mellem de forskellige vejbe-

Lillebæltsbroenfra 1935 kunne efterhånden ikke klare den voksende trafik og i 
1970 blev en ny motorvejsbro over Lillebælt åbnet. 
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styrelsers indsats foretages der en vis 
central styring i form af generelle 
forskrifter og normer, som udøves gen­
nem Vejdirektoratet. 

Vejdirektoratet fik som starslig 
vejbestyrelsesmyndighed overdraget 
ansvaret for den tekniske, administrati­
ve og økonomiske styring af et hoved­
landevejsnet på ca. 4.600 km, heraf 240 
km motorveje. Landevejene omfattede 
6.550 km og kommunevejene 52.800 
km, ialt for de tre vejbestyrelser 63.900 
km veje. 

Vejdirektoratet fik endvidere en 
række statistiske, forskningsmæssige 
og normgivende opgaver for hele 
vejsektoren. Da der ikke blev indført et 
egentligt statsvejvæsen, blev der ind­
gået samarbejdsaftaler med alle amter 
og en række kommuner om det prakti­
ske arbejde i marken. De tre motorvejs­
kontorer, som var oprettet i slutningen 
af 1960 'erne, skulle fortsat stå for an­
lægget af motorveje. 

Den danske vejlovgivning og vej­
væsen er med den nugældende vejlov 
igen vendt tilbage til situationen under 
Vejforordningen af 1793. Der er igen 
etableret et centralt, statsligt vejvæsen, 
som står for det overordnede vejnet. Og 
som for 200 år siden er Danmark igen i 
gang med anlægget af et tidssvarende 
landsdækkende vejnet - det "store 
motorvejs H". 

Motorvejen vest om Kolding blev åbnet 
i begyndelsen af 1970'erne. 
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